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(54) Title: VEHICLE WHEEL WITH AN EMERGENCY RUNNING SUPPORT BODY 

(54) Bezeichnung: FAHRZEUGRAD MIT EINEM NOTLAUFSTOTZKORPER 

(57) Abstract 

The invention relates to a vehicle 
wheel with an emergency running sup- 
port body for a pneumatic tire mounted 
on a wheel rim. Said tire essentially 
comprises a running strip, two side- 
walls, a carcass, reinforcing elements, 
and two tire beads provided with bead 
cores. According to the invention, the 
emergency running support body (2) is 
configured as a shell-shaped ring body 
(3) inside the pneumatic tire. The ring 
body has an emergency running surface 
which , supports the tire when damaged 
and supports itself with both axially out- 
ward facing wall areas (6, 7) thereof 
by means of ring-shaped supporting el- 
ements on the wheel rim. At least three 
parts consist of shell-shaped ring bod- 
ies (3) and two ring-shaped supporting 
elements, whereby at least one of the 
parts, said parts constructing the emer- 
gency running support body (2), is con- 
structed as a separate component which is first complementary to the emergency running support body when the tire is being mounted on 
the rim. 
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(57) Zusammenfassung 

Fahrzeugrad mit einem Notlaufsttttzkorper fur einen auf einer Radfclge befestigten Luftreifen, dcr im wcscntlichen einen Laufstreifen, 
zwei Seitenwande, eine Karkasse, Verstarkungselemente, sowie zwei mit Wulstkemen versehene Reifenwiilste aufweist, bei dem der 
Notlaufstutzkdrper (2) als schalenformiger Ringkdrper (3) inncrhalb des Luftreifens ausgebildet ist, der eine den Reifen im Schadensfall 
abstutzende Notlaufflache aufweist und sich mit seinen beiden axial ausseren Wandungsbcrcichen (6, 7) iiber ringfdrmigc Stiltzelemente 
auf der Radfelge abstiitzt, wobei mindestens eines der den Notlaufstutzkdrper (2) bildenden und aus schalenformigem Ringkdrper (3) und 
zwei ringfdrmigen Stutzelcmenten bestehenden mindestens drei Teile als separates und erst bei der Montage des Reifens auf die Felge den 
Notlaufstutzkorper komplettierendes Bauteil ausgebildet ist. 



LEDIGUCH ZUR INFORMATION 




Jdentifizierung von PCT-Vertragsstaaten auf den Kopfbogen der Schriften, die internationale Anmeldungen gemass dem 



AL 

AM 

AT 

AU 

AZ 

BA 

BB 

BE 

BF 

BG 

BJ 

BR 

BV 

CA 

CF 

CG 

CH 

CI 

CM 

CN 

cu 
cz 

DR 
DK 
EE 



Albanien 

Amiciiicn 

Osterreich 

Austral icn 

Aserbaidschan 

Basil ien- Herxc go wina 

Barbados 

Belgten 

Burkina Faso 

Bulgarien 

Benin 

Brasilien 

Belarus 

Kanada 

Zemralafrikanische Rcpublik 

Kongo 

Schwciz 

C6te d'lvoire 

Kamerun 

China 

Kuba 

Tschechische Rcpublik 

Deutschland 

Danemark 

Estland 



KR 

KZ 

LC 

LI 

LK 

LR 



ES 

FI 

FR 

GA 

GB 

GE 

GH 

GN 

GR 

HU 

IE 

IL 

IS 

IT 

JP 

KE 

KG 

KP 




Lesotho 

Litauen 

Luxemburg 

Lexdand 

Monaco 

Rcpublik Moldau 
Madagaskar 

Die ehemalige jugoslawische 
Republik Mazedonien 
Mali 

Moagolci 

Mauretanien 

Malawi 

Mcxiko 

Niger 

Nicdcrlande 

Norwegen 

Ncuseeland 

Polen 

Portugal 

Rum&nicn 

Russischc Federation 

Sudan 

Schwedcn 

Singapur 



UZ 
VN 
YU 
ZW 



SI 
SK 
SN 

sz 

TD 
TG 
TJ 
TM 
TR 
TT 
UA 
UG 
US 



Vcrcinigte Staatcn von 

Amerika 

Usbekislan 

Vietnam 

Jugoslawien 

Zimbabwe 



Slowenien 

Slowakei 

Senegal 

Swasiland 

Tschad 

Togo 

Tadschikistan 
Turkmenistan 
Turkei 

Trinidad und Tobago 



Ukraine 
Uganda 




WO 99/19158 



PCT/EP98/06530 



1 



Beschreibung 



Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkorper 

Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkorper fur einen auf einer 
Radfeige befestigten Luftreifen, der im Wesentlichen einen Laufstreifen, zwei Seitenwande, 
eine Karkasse, Verstarkungselemente, sowie zwei mit Wuistkernen versehene Reifenwulste 
aufweist, bei dem der Notlaufstutzkorper als schalenformiger Ringkorper innerhalb des 
Luftreifens ausgebildet ist, der eine den Reifen im Schadensfall abstutzende Notlaufflache 
aufweist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandungsbereichen uber ringformige 
Stutzelemente auf der Radfeige abstutzt. 

Ein mit einem Notlaufstutzkorper versehenes Rad ist in der DE-OS 35 07 046 offenbart, 
wobei der dort gezeigte Notlaufkorper aus einem auBeren metallischen Versteifungsring und 
einem zwischen Versteifungsring und Felge angeordneten Polsterring besteht. Bei einem 
solchen Rad ist es notig, dass der Notlaufstutzkorper und das Rad in einer umfangreichen 
Montage auf die Felge aufgebracht werden, wobei insbesondere der Notlaufkorper und der 
Versteifungsring sorgfaltig im Felgentiefbett fixiert werden mussen. Eine in angemessener 
Zeit und ohne groBeren Aufwand durchfuhrbare Montage ist nachteiligerweise bei diesem 
System nicht moglich. 

Die US-PS 3,610,308 zeigt einen notlauffahigen Reifen, bei dem die Reifenwulste sich zur 
Reifeninnenseite hin erstrecken und als Notlaufkorper ausgebildet sind, an die sich die 
Unterseite der Reifenlaufflache anlegen kann. Eine solche Ausbildung eines Notlaufkorpers 
bedingt jedoch durch die relativ schmale Anlageflache, die im Notlauf fur die Anlage der 
Laufflache zur Verfugung steht, eine starke Belastung und einen vorzeitigen VerschleiB der 
aneinander reibenden bzw. gleitenden Gummiteile. Daruber hinaus konnen sich auch die als 
Notlaufstutzkorper ausgebildeten Reifenwulste ins Felgentiefbett verschieben und somit 
einem Abschaien des Reifens Vorschub leisten. 
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Der Nachteil eines solchen Abschalens im Notlauf wird etwas reduziert durch eine Losung, 
wie sie etwa in der DE-AS 10 22 483 offenbart ist, bei der unterhalb des Laufstreifens an der 
dem Reifenhohlraum zugekehrten Flache Vorsprunge angeordnet sind, die eine bei 
Querkraften wirksameVerbindung zwischen dem Laufstreifen und den an den 
Reifenwulsten ausgebildeten Notlaufringen herstellen. Die Fertigung eines solchen mit 
Vorsprungen versehenen Reifens ist relativ aufwendig und es muss daruber hinaus gezielt 
die Fertigung von Reifen mit Notlaufstutzkorpern in Abweichung vom normalen 
Produktionsprozess eingepasst und geplant werden. 

Der Erfindung lag also die Aufgabe zugrunde, ein Fahrzeugrad fur Luftbereifung mit einem 
Notlaufstutzkorper bereitzustellen, welcher leicht und ohne besonderen Aufwand auch auf 
ublichen Tiefbettfelgen montiert werden kann, welcher im Notlauf ein sicheres Fahrverhalten 
und ein ausreichend elastisches Abrollen aufrechterhalt, welcher ohna ubermaBige 
Gewichtserhohung Seitenfuhrungskrafte ubertragen kann und einem Abschalen des Reifens 
sicher entgegenwirkt, und welcher flexibel die - auch nachtragliche - Kombination mit bereits 
bestehenden Reifentypen und -konfektionen erlaubt, so dass eine separate Fertigung und 
Logistik nicht zwangslaufig vorgehalten werden muB. 

Gelost wird diese Aufgabe durch die Merkmale des Hauptanspruchs. Weitere vorteilhafte 
Ausbildungen sind in den Unteranspruchen gekennzeichnet. 

Hierbei ist mindestens eins der mindestens drei Teile, welche den Notlaufstutzkorper bilden, 
und sich zusammensetzen aus schalenfdrmigem Ringkorper und mindestens zwei 
ringformigen Stutzelementen, als separates und erst bei der Montage des Reifens auf die 
Felge den Notlaufstutzkorper komplettierendes Bauteil ausgebildet. 

Die Ausbildung der den Notlaufstutzkorper bildenden Teile in einer Weise, die eine 
Komplettierung erst bei der Montage ermoglicht. erlaubt neben einer bisher unerreicht 
variablen Gestaltung des Notlaufstutzkorpers auch einen beliebig auf jede Felgen- und 
Reifenform anpassbaren Vor- oder Teilfertigungsgrad eines Notlaufstutzkorpers, der die 
jeweiligen geometrischen Gegebenheiten optimal berucksichtigen Iaf3t. 

Mindestens einer der axial auBeren Wandungsbereiche des schalenformigen Ringkorpers ist 
dabei vorteilhafterweise mit dem zugehorigen ersten ringformigen Stutzelement losbar 
verbunden und mindestens das dem anderen der axial auBeren Wandungsbereiche des 
schalenformigen Ringkorpers zugehorige zweite ringformige Stutzelement ist in axialer 
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Richtung elastisch verformbar und / oder verschwenkbar ausgebildet. 

Die losbare Verbindung erlaubt eine auGerordentlich einfache Montage des Reifens auf die 
Felge, bei der der schalenformige Ringkorper - gegebenenfalls in Verbindung mit schon 
weiteren Teilen - zunachst lose innerhalb der Reifenkavitat plaziert wird und in ublicher 
Weise zunachst ein Reifenwulst und gegebenenfalls als ein Teil des Notlaufstutzkorpers ein 
erstes Stutzelement uber das Tiefbett auf die eine Felgenschulter aufgezogen wird. Danach 
kann dann die losbare Verbindung zwischen dem in der Reifenkavitat befindlichen 
schalenformigen Ringkorper und dem ersten Stutzelement nach entsprechender 
Positionierung des Ringkorpers geschlossen werden. 

Durch die Ausbildung des zweiten ringformigen Stutztelementes als in axialer Richtung 
elastisch verformbar und/oder verschwenkbar, wird bei der Montage zum Aufziehen des 
zweiten Reifenwulstes der zweite Stutzkorper zur Reifenmitte hin elastisch eingeformt, so 
dass der zweite Reifenwulst ins Tiefbett gleiten kann. Nachfolgend wird der Reifenwulst auf 
die Felgenschulter gehoben, wobei das zweite Stutzelement elastisch dem Reifenwulst folgt 
und sich neben und anliegend an diesen in die Ursprungslage zuruckfedert, so dass radiale 
Belastungen aufgenommen werden konnen. 

Die Elastizitat des zweiten Stutzelementes ist hierbei so bemessen, dass eine ausreichende 
Ruckstellkraft vorhanden ist, urn den Felgen-Hump zu uberwinden, der auf der 
innengelegenen Seite sowohl das Stutzelement und den daruber anliegenden Reifenwulst in 
seiner Position fixiert. 

In gleicher Weise kann bei einem etwa aufgrund von entsprechender Laufleistung notwendig 
werdenden Reifenwechsel der bereits in der Reifenkavitat befindliche schalenformige 
Ringkorper in seiner Verbindung mit dem zugehorigen Stutzelement gelost werden, wonach 
der Reifen ohne weitere Probleme von der Felge gezogen und ausgetauscht werden kann, 
wahrend die ubrigen Elemente, mindestens aber der schalenformige Ringkorper, mit einem 
neu aufzuziehenden Reifen weiter verwendet werden konnen. 

Vorteilhafterweise sind die Abstutzungen mindestens des ersten Stutzelementes auf der 
Felge und/oder die zugehorige losbare Verbindung als Rast- oder Schnappverbindung 
ausgebildet. 



Hierdurch wird eine weitere Montageerleichterung erreicht und gleichzeitig bei 
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entsprechender elastischer Ausbildung der Rast- oder der Schnappmechanismen eine 
einfache und genaue Positionierung des Ringkorpers ermoglicht. Beim Austausch des 
Reifens ist eine solche Rast- oder Schnappverbindung ebenso leicht zu losen und ein 
weiteres Mai genau zu'positionieren. 

In einer vorteilhaften Weiterbildung ist die losbare Verbindung zwischen dem einen axial 
auBeren Wandungsbereich des schalenformigen Ringkorpers und dem zugehorigen ersten 
ringformigen Stutzeiement sowie dessen Abstutzung auf der Felge als ein nach der 
Radmontage in axialer und radialer Richtung wirkendes Festlager fur den Rtngkorper 
ausgebildet. 

Das als Festlager ausgebildete Stutzeiement weist hierbei zur Aufnahme der radial auBeren 
Wandungsbereiche des schalenformigen Ringkorpers einen Ringbund auf, der den 
schalenformigen Ringkorper axial und radial fixiert. Mit Hilfe eines solchen Ringbundes lasst 
sich sowohl eine Fixierung des Ringkorpers am Stutzeiement als auch eine losbare 
Verbindung gleichermaBen einfach realisieren und fuhrt in beiden Fallen zu einer sicheren 
Auflage und Halterung und zum Aufbau eines hoch belastungsfahigen Notlaufstutzkorpers. 

Durch eine solche Ausfuhrung erhalt man auch eine sichere Fixierung des schalenformigen 
Ringkorpers bzw. des gesamten Notlaufstutzkorpers schon wahrend der Montage, was eine 
eindeutige Erleichterung fur das Aufziehen des zweiten Reifenwulstes bedeutet. 
Andererseits ist es hierdurch aber auch moglich, bereits vor Aufziehen des zweiten 
Reifenwulstes wahrend der Montage den korrekten Sitz und die Positionierung des 
schalenformigen Ringkorpers zu kontrollieren und somit ohne groBen Montageaufwand eine 
auBerordentlich sichere Notlauffunktion zu garantieren. 

In Entsprechung zu solch einer Konstruktion ist dann der andere der axial auBeren 
Wandungsbereiche des schalenformigen Ringkorpers mit dem zugehorigen zweiten 
ringformigen Stutzeiement form- und / oder kraftschlussig fest verbunden ist t wobei die 
Abstutzung des zweiten ringformigen Stutzelementes auf der Felge in axialer Richtung als 
Loslager ausgebildet ist. 

Insbesondere im Zusammenspiel mit einer als Schnapp- oder Rastverbindung ausgebildeten 
ersten Verbindung zwischen auBeren Wandungsbereichen und erstem Stutzkorper kann 
man durch diese Ausbildung eine partielie Vormontage, namlich des schalenformigen 
Ringkorpers und des zweiten Stutzelementes vorsehen, die die Montage und das Aufziehen 
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des Reifens auf die Felge weiter erleichtert. Daruber hinaus ergibt sich durch die Ausbildung 
als Loslager in Verbindung mit dem auf der anderen Seite angeordneten Festlager eine bei 
der Montage gewiinschte Toleranz gegenuber Fertigungs- und Montageungenauigkeiten bei 
gleichzeitiger durch das Festlager bedingten hochgenauen Positionierung des 
schalenformigen Ringkorpers. 

Dieser Vorteil bleibt auch beim Betrieb unter ungunstigen Belastungen erhalten, da mit solch 
einer Ausbildung weder dynamische Belastungen noch Temperatureinflusse den durch das 
eine Festlager definierten korrekten Sitz des schalenformigen Ringkorpers relativ zum 
Reifen nachteilig beeinflussen konnen. 

Im Zusammenwirken der bisher genannten Merkmale ergibt sich ein weiterer groBer Vorteil 
der erfindungsgemaBen Ausbildung dahingehend, dass das sich einwarts in die 
Reifenkavitat erstreckende Stutzelement in seinem Querschnitt angepasst werden kann auf 
die Notwendigkeiten bei der Montage und auf das Betriebsverhalten im Notlauf . Dies fuhrt in 
aller Regel dazu, dass die Stutzelemente fur die auBeren Wandungsbereiche des 
schalenformigen Ringkorpers asymmetrisch in der Weise ausgebildet sind, dass das zuerst 
montierte erste ringformige Stutzelement beispieisweise bereits einen Axialanschiag fur den 
Ringkorper und eine zur Halterung wahrend der Montage ausgebildete Abstutz- Oder 
Anlaufflache aufweist. 

Der Vorteil der genannten Ausbildungen besteht weiterhin darin, dass das mit einem solchen 
Notlaufstutzkorper versehene erfindungsgemaBe Fahrzeugrad nicht auf eine besondere 
Felgenform oder Felgenkonstruktion angewiesen oder angepasst ist und auf jede Felge, 
z. B. jede PKW-Tiefbettfelge, aufzubringen ist, die auch fur konventionelle Reifentypen ohne 
Notlaufstutzsysteme oder -korper genutzt werden kann. 

Eine solche Anpassung des Querschnitts erreicht man auch durch eine bei gleicher 
Querschnittsform der Stutzelemente unterschiedliche GroBe. 

Daruber hinaus ist es mit der erfindungsgemaBen Ausbildung des Fahrzeugrades moglich, 
konventionelle Reifentypen iediglich durch Vervollstandigung und Kombination mit weiteren 
angepassten Bauteilen fur das Bereitstellen einer Notlaufeigenschaft zu nutzen. 

Letztlich kann durch die erfindungsgemaBe Ausbildung des Fahrzeugrades der Autbau der 
Notlaufeigenschaft bzw. des Notlaufstutzkorpers zu einem beliebigen Zeitpunkt wahrend 
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Oder nach der Reifenkonfektionierung durchgefuhrt werden, wahrend bisher immer bereits 
innerhalb der Fertigungsplanung entschieden werden musste, wann und welche Mengen 
von Reifentypen mit Notlaufeigenschaften herzustellen sind. 

Vorteilhafterweise ist mindestens eines der Stutzelemente als eine mit den Reifenwulsten 
verbundener und sich innerhalb des Reifenhohlraumes im Wesentlichen einwarts 
erstreckender gumrnielastischer Bestandteil des Reifens ausgebildet. 

Je nach dem gewahlten Material fur die Stutzelemente kann deren Verbindung mit den 
Reifenwulsten nun zu unterschiedlichen Zeitpunkten geschehen, beispielsweise durch 
Vulkanisieren direkt wahrend der Vulkanisation des Fertigreifens oder durch 
Kaltvulkanisation oder Klebung in einem besonderen "Finishing-Betrieb" oder auch direkt bei 
dem Reifenzulieferer bzw. bei dem Betrieb, der den Reifen auf die Felge zieht. 

Eine weitere vorteilhafte Ausbildung besteht darin, dass mindestens eines der Stutzelemente 
durch Anschaumen eines in einer Form aushartbaren elastischen Flussigschaums vor dem 
Aufziehen des Reifens auf die Felge an den Reifenwulsten befestigt wird. Durch das 
Einspruhen eines Schaumes in eine in Bezug auf die Reifenwulste positionierbare Form 
ergibt sich eine sehr gute Anpassung der Stutzelemente an die Oberflache der Reifenwulste 
und nach der Aushartung des Schaumes eine sehr haltbare Verbindung. 

Vorteilhafterweise weist das zweite ringformige Stutzelement unterhalb der form- und/oder 
kraftschlussigen festen Verbindung mit den auGeren Wandungsbereichen des 
schalenformigen Ringkorpers einen uber den Umfang verlaufenden und sich quer zur 
Umfangsrichtung von der Reifenseite zur Reifenmitte hin uber eine Teilbreite des 
Stutzelementes erstreckenden Einschnitt auf. 

Hierdurch erreicht man, dass im Querschnitt des Stutzelementes eine im Hinblick auf die 
Biegesteifigkeit nachgiebige schmale Zone ausgebildet wird, die ein besonders einfaches 
Verformen bzw. ein gelenkahnliches Umklappen des Stutzelementes und damit eine weiter 
vereinfachte Montage erlaubt 

Wahrend das Ausweichen gegenuber Axialkraften so wesentlich erleichtert wird, ist die 
Aufnahme von Radialkraften nicht eingeschrankt, so dass nach dem Ruckfedern in die 
Stutzlage das ringformige Stutzelement vollstandig einsatzfahig ist. Bei entsprechender 
Ausbildung ist hier das Aufziehen des zweiten Reifenwulstes auf die Felgenschulter nach 
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vorubergehender Ablage im Felgentiefbett ebenso leicht durchzufuhren wie dies ohne 
Stutzelement und Ringkorper der Fall ware. 

Wie bereits oben erwahnt, ergibt sich durch die Funktionsaufteilung in Loslager und 
Festlager und durch die ubrigen bereits genannten Merkmale der Vorteii, dass der 
Querschnitt insbesondere des als Loslager ausgebildeten Verbindungsbereiches beliebig 
und in seiner Form auf den bestmoglichen KompromiB zwischen Montagefreundlichkeit und 
ausgezeichneten Produkteigenschaften im Betrieb angepasst werden kann. 

Vorteilhafterweise uberschreitet hierzu der minimale Innendurchmesser des 
Laufstreifenberecihes des Reifens im eingefederten Zustand den maximalen 
AuBendurchmesser des schalenformigen Ringkorpers urn mindestens 35 mm. Als 
Innendurchmesser des Laufstreifenbereiches im eingefederten Zustand ist der Durchmesser 
zu verstehen, der sich aus dem urn die Gesamtdicke des Laufstreifens verminderten und 
dann verdoppelten "statischen Halbmesser" errechnet, wobei der statische Halbmesser der 
Radius ist, der als Lot von der Radachse auf die AuBenseite der Reifenaufstandsflache 
gefallt wird, wenn das Fahrzeug steht. 

Neben der Verkleinerung der Stutzelementmasse als solche erfolgt auch eine nahere 
Zentrierung und Anbindung der bewegten Massen an die Felgen, wodurch sich im 
Betriebszustand eine hohe Toleranz gegenuber Unwuchteinflussen ergibt. Auch wird das 
Gewicht des Rades lediglich geringfugig erhoht. Daruber hinaus erreicht man durch die 
gleichermaBen erfolgende felgennahe Anordnung des schalenformigen Ringkorpers ein 
exzellentes Notlaufverhalten sowie die Moglichkeit, ein solches Notlaufsystem fur nahezu 
jedes Hohen-Breiten-Verhaltnis eines Reifens vorsehen zu konnen. 

Vorteilhafterweise ist der schalenformige Ringkorper als nicht geschlossener Schlitzring 
ausgebildet. Hierdurch ergibt sich eine weitere Moglichkeit der Verkleinerung der 
Stutzelemente sowie der felgennahen Anordnung aller Notlaufbauteile. Durch die 
schlitzformige Ausbildung kann der schalenformige Ringkorper bzw. dessen auBere 
Wandungsbereiche in Durchmessern hergestellt werden, die die Durchmesser des 
Felgenhorns bzw. der Felge nicht oder nur unwesentlich uberschreiten. Bei der Montage 
besteht durch eine solche Ausbildung namlich die Moglichkeit, durch schraubenformiges 
Ausfedern des geschlitzten Ringes diesen in die Reifenkavitat einzubringen, nachdem ein 
Reifenwulst bereits auf der Felgenschulter fixiert ist. Nach dem Einbringen nimmt der 
schalenformige Ringkorper dann wieder seine ursprungliche Form mit geringeren 
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Durchmessern ein. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung dieser Ausbildung besteht darin, dass im Schlitzbereich des 
Ringkorpers mindestehs ein wahrend der Montage wirkendes und den Durchmesser des 
Ringkorpers vergroBemdes Spreizelement angeordnet ist f welches einen leicht vergroBerten 
Montagedurchmesser erzeugt, so dass die Einlage in die Reifenkavitat problemlos 
durchfuhrbar ist. Liegt dann. der Ringkorper in der Reifenkavitat, kann durch beispielsweise 
das Eindrucken einer Spreizfeder zur Innenseite des Ringkorpers hin der Schlitz durch 
Zuschnappen geschlossen werden, wodurch der Ringkorper in seinen verkleinerten 
Betriebsdurchmesser zuruckgefuhrt wird. Beim Reifenwechsel kann dann durch Spreizen 
des Reifenkdrpers mit einem Werkzeug die Spreizfeder in ihre Haltestellung 
zuruckschnappen, wonach der Ringkorper entnommen und gegebenenfalls innerhalb eines 
neuen Reifens eingesetzt werden kann. 

Insbesondere bei der Anwendung im Zusammenhang mit einem geschiitzten Ring ergibt 
sich eine weitere vorteilhafte Ausbildung dadurch, daB mindestens einer der axial auBeren 
Wandungsbereiche des schalenfdrmigen Ringkorpers an seinem Endbereich ein 
Verklammerunngsprofil aufweist, wobei das zugehorige Stutzelement hierzu komplementar 
ausgebildet ist und eine dem Verklammerungsprofil entsprechende Negativform aufweist. 

Das Stutzelement kann dann leicht in Umfangsrichtung auf einen axial auBeren 
Wandungsbereich des gespreizten Ringkorpers aufgeschoben werden, wodurch eine 
sichere und je nach Elastizitat des Stutzelementes in Radialrichtung nahezu unlosbare 
Verbindung aufgebaut wird. 

Andererseits ergibt sich mit einer solchen Ausbildung bei entsprechend groBer Elastizitat 
des Stutzelementes und mit einer Anpassung des Verklammerungsprofils eine weitere 
Moglichkeit zur Ausbildung einer Rast- oder Schnappverbindung. 

In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung sind zwischen den ringformigen Stutzelementen 
ein oder mehrere uber den Felgenumfang verteilte und die Stutzelemente axial spreizende 
federelastische Elemente angeordnet. Insbesondere bei der Ausbildung des 
schalenformigen Ringkorpers als geschlitzter Ring mit Verklammerungsprofil und 
komplementar ausgebildeten Stutzelementen laBt sich hierdurch eine in axialer Richtung 
etwa verminderte Vorspannung der Stutzelemente und eine damit mangelnde Anlage an den 
Reifenwulsten ausgleichen. 
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Weiterhin wird ein Fahrzeugrad offenbart mit einem Notlaufstutzkorper f ur einen auf einer 
Radfelge befestigten Luftreifen, der im Wesentlichen einen Laufstreifen, zwei Seitenwande, 
eine Karkasse, Verstarkungselemente sowie zwei mit Wulstkernen versehene Reifenwulste 
aufweist, bei dem der Notlaufstutzkorper als schalenformiger Ringkorper innerhalb des 
Luftreifens ausgebildet ist, der eine den Reifen im Schadensfall abstutzende Notlaufflache 
aufweist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandungsbereichen uber ringformige 
Stutzelemente auf der Radfelge abstutzt, bei dem der schalenformige Ringkorper auf seiner 
Notlaufflache gummielastische Aufllagen aufweist. Eine solche Ausbildung erhoht in 
deutlichem MaBe den im Notlauf vorhandenen Fahrkomfort. 

Der Querschnitt der ringformigen Stutzelemente kann - etwa aus Grunden der 
Gewichtsreduzierung - uber den Umfang naturlich auch variabel gestajtet werden. Denkbar 
sind hier Formen, bei denen die Abstutzung auf der Felge nur bereichsweise im Abstand von 
jeweils 60° uber den Umfang erfolgt, sodaB eine Anlage der Stutzelemente an die 
Felgenschulter nur uber die bereichsweise angeordneten "StutzfuBe" erfolgt und die 
Zwischenbereiche durch verminderte Querschnitte uberbruckt werden. Ebenso kann 
lediglich die Breite der Stutzelemente uber den Umfang bereichsweise reduziert werden. 

Anhand eines Ausfuhrungsbeispiels soli die Erfindung naher dargestellt werden. 

Es zeigen 

Fig. 1 ein erfindungsgemaBes Fahrzeugrad mit Notlaufstutzkorper im Querschnitt, 
Fig. 2 einen Zwischenschritt in der Montage des in der Fig.1 gezeigten 

Fahrzeugrades mit Notlaufstutzkorper 
Fig. 3 ein weiteres erfindungsgemaBes Fahrzeugrad mit Notlaufstutzkorper im 

Querschnitt 

Fig. 4 ein erfindungsgemaBes Fahrzeugrad mit einem Stutzelement und einem sich 
uber eine Teilbreite des Stutzelementes erstreckenden Einschnitt. 

Die Figur 1 zeigt ein Fahrzeugrad 1 , welches mit einem Notlaufstutzkorper 2 versehen ist, 
der im Wesentlichen besteht aus dem schalenformigen Ringkorper 3 innerhalb des 
Luftreifens und den Stutzelementen 4 und 5 fur die beiden axial auBeren Wandungsbereiche 
6 und 7 des Ringkorpers 3. Ebenfalls erkennt man eine handelsubliche Tiefbettfelge 8 mit 
dem Felgenhorndurchmesser 9. 



WO 99/19158 PCT/EP98/06530 

10 



Der eine axial auBere Wandungsbereich 7 des schalenformigen Ringkorpers 3 ist dabei mit 
dem zugehorigen ersten ringformigen Stutzelement 4 losbar uber eine Rastverbindung 10 
verbunden. 

Die Rastfunktion kann prinzipjel! entweder im ringformigen Stutzelement oder im 
schalenformigen Ringkorper oder, wie hier dargestellt, in beiden realisiert sein. Dabei besitzt 
der schalenformige Ringkorper eine gewisse Federelastizitat auch in seinen auBeren 
Wandungsbereichen. Das Stutzelement 4 besteht ebenfalls aus einem elastischen, namlich 
einem gummielastischen Material, und kann beim Aufschieben des Stutzkorpers in die 
Rastnut an der Montageflanke 1 1 elastisch ausweichen. 

Bei dem hier dargestelleten Ausfuhrungsbeispiel beinhaltet die Montage in der Reihenfolge 
zunachst das Aufziehen des Reifenwulstes 12 durch das Tiefbett 13 in seine Position auf der 
Felgenschulter 14, wonach das Stutzelement 4 als Ring ebenfalls durch das Tiefbett und 
letztlich auf seine durch den Felgen-Hump 15 abgestutzte Position eingebracht wird. 
Wahrend der Montage wird der schalenformige Ringkorper 3, dessen anderer der axial 
auBeren Wandungsbereiche 6 bereits mit dem zweiten ringformigen Stutzelement 5 form- 
und/oder kraftschlussig fest verbunden ist, in der Reifenkavitat eingelegt. 

Der nachste Schritt besteht dann darin, dass der schalenformige Ringkorper 3 in die 
Rastverbindung 10 eingedruckt wird und dort bereits axial und radial vollstandig in Form 
eines Festlagers fixiert ist. 

Die Verbindung des anderen der axial auBeren Wandungsbereiche 6 des schalenformigen 
Ringkorpers 3 mit dem zweiten ringformigen Stutzelement kann hierbei durch 
Anvulkanisation oder auch durch Verbindungselemente erfoigen. 

Das Stutzelement 5 ist so ausgebildet, dass trotz der Grundfixierung durch den Hump 16 
eine Loslagerfunktion und eine genugende Elastizitat vorhanden ist, dass ein Einklappen 
bzw. ein elastisches Umbiegen zur Innenseite hin ohne weiteres moglich ist, wodurch der 
zweite Reifenwulst 17 ins Tiefbett 13 gleiten kann, so dass eine Reifenmontage problemlos 
moglich ist. Die Figur 2 zeigt hierzu den entsprechenden Zwischenschritt in der Montage, 
bei der das Stutzelement 5 bereits umgeklappt und der Reifenwulst 17 ins Tiefbett 
eingetreten ist. 
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Nachdem auch der Reifenwulst 17 auf der zweiten Felgenschulter fixiert ist, federt das 
Stutzelement 5 in seine Ursprungslage und damit in die Betriebsposition zuruck. Falls die 
Elastizitat fur das Ruckfedern nicht ausrechend zu bemessen ist, konnen zwischen den 
ringformigen Stutzelenienten ein oder mehrere uber den Felgenumfang verteilte und die 
Stutzelemente axial spreizende federelastische Elemente angeordnet werden, die eine 
mangelnde Anlage an den Reifenwulsten ausgieichen. 

Durch eine solche Ausbildung ist der Notlaufstutzkorper als Festiager-Loslagersystem 
innerhaib der Reifenkavitat fixiert, kann samtliche im Notlauf auftretende Krafte aufnehmen 
und lasst sich ohne weiteres bei Reifenwechsel wieder austauschen, indem die bereits 
beschriebenen Schritte in umgekehrter Reihenfolge ausgefuhrt werden. 

Deutlich sichtbar wird bei dieser Ausfuhrung auch, daB der Innendurchmesser der axial 
auGeren Wandungsbereiche 7 in etwa dem FelgenhornauBendurchmesser 9 entspricht. 

Die Fig. 3 zeigt ein weiteres erfindungsgemaBes Fahrzeugrad 18 mit einem geschlitzten 
Notlaufstutzkorper 19 im Querschnitt, bei dem die axial auBeren Wandungsbereiche 20 und 
21 des schalenformigen Ringkorpers 22 an seinen Endbereichen 23 und 24 
Verklammerungsprofile 25 und 26 aufweisen, wobei die zugehorigen Stutzelemente 27 und 

28 hierzu komplementar ausgebildet sind und eine dem Verklammerungsprofii 

29 entsprechende Negativform aufweisen. 

Die Fig. 4 zeigt ein erfindungsgemaBes Fahrzeugrad 30 mit einem Stutzelement 31 und 
einem sich uber eine Teilbreite des Stutzelementes 31 erstreckenden Einschnitt 32, der ein 
besonders einfaches Verformen bzw. ein gelenkahnliches Umklappen des Stutzelementes 
und damit eine weiter vereinfachte Montage erlaubt. 
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Patentanspruche 

Fahrzeugrad mit einem Notlaufstiitzkorper 

1 . Fahrzeugrad mit einem Notlaufstiitzkorper fur einen auf einer Radfelge befestigten 
Luftreifen, der im wesentlichen einen Laufstreifen, zwei Seitenwande, eine Karkasse, 
Verstarkungselemente, sowie zwei mit Wulstkernen versehene Reifenwulste aufweist, 
bei dem der Notlaufstutzkorper ais schalenformiger Ringkorper innerhalb des 
Luftreifens ausgebildet ist, der eine den Reifen im Schadensfall'abstutzende 
Notlauffiache aufweist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandungsbereichen 
uber ringformige Stutzelemente auf der Radfelge abstutzt, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB mindestens eines der den Notlaufstutzkorper bildenden und aus schalenformigem 
Ringkorper und zwei ringformigen Stutzeiementen bestehenden mindestens drei Teile 
als separates und erst bei der Montage des Reifens auf die Felge den 
Notlaufstutzkorper komplettierendes Bauteil ausgebildet ist. 

2. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB mindestens einer der 
axial auBeren Wandungsbereiche des schalenformigen Ringkorpers mit dem 
zugehorigen ersten ringformigen Stutzelement losbar verbunden und mindestens das 
dem anderen der axial auBeren Wandungsbereiche des schalenformigen Ringkorpers 
zugehorige zweite ringformige Stutzelement in axialer Richtung elastisch verformbar 
und / oder verschwenkbar ausgebildet ist. 

3. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Abstutzung 
mindestens des ersten Stutzelementes auf der Felge und / oder die zugehorige losbare 
Verbindung als Rast- oder Schnappverbindung ausgebildet sind. 

4. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens eines 
der Stutzelemente als ein mit den Reifenwulsten verbundener und sich innerhalb des 
Reifenhohlraumes im wesentlichen einwarts erstreckender gummielastischer 
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Bestandteil des Reifens ausgebildet ist. 

Fahrzeugrad nach Anspruch 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens eines 
der Stutzelemente aus elastischem aushartbarem Flussigschaum besteht und vor dem 
Aufziehen des ausvulkanisierten und konfektionierten Luftreifens auf die Radfelge durch 
Anschaumen mit einem Reifenwulst verbunden wird. 

Fahrzeugrad nach Anspruch 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die losbare 
Verbindung zwischen dem einen axial auBeren Wandungsbereich des schalenfdrmigen 
Ringkorpers und dem zugehorigen ersten ringformigen Stutzelement sowie dessen 
Abstutzung auf der Felge als ein nach der Radmontage in axialer und radialer Richtung 
wirkendes Festlager fur den Ringkorper ausgebildet sind. 

Fahrzeugrad nach Anspruch 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB das zweite 
ringformige Stutzelement unterhalb der form- und / oder kraftschlussigen festen 
Verbindung mit den auBeren Wandungsbereichen des schalenformigen Ringkorpers 
einen uber den Umfang verlaufenden und sich quer zur Umfangsrichtung von der 
Reifenseite zur Reifenmitte hin uber eine Teilbreite des Stutzelementes erstreckenden 
Einschnitt aufweist. 

Fahrzeugrad nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB der minimale Innendurchmesser des Laufstreifens des Reifens im 
eingefederten Zustand den maximalen AuBendurchmesser des schalenformigen 
Ringkorpers urn mindestens 35 mm uberschreitet. 

Fahrzeugrad nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB der schalenformige 
Ringkorper als nicht geschlossener Schlitzring ausgebildet ist. 

Fahrzeugrad nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens einer der 
axial auBeren Wandungsbereiche des schalenformigen Ringkorpers an seinem 
Endbereich ein Verklammerunngsprofil aufweist, wobei das zugehorige Stutzelement 
hierzu komplementar ausgebildet ist urid eine dem Verklammerunngsprofil 
entsprechende Negativform aufweist. 



# 



WO 99/19158 



PCT/EP98/06530 



15 



1 1 . Fahrzeugrad nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, daB im Schlitzbereich 
des Ringkorpers mindestens ein wahrend der Montage wirkendes und den 
Durchmesser des* Ringkorpers vergroBerndes Spreizelement angeordnet ist. 

12. Fahrzeugrad nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB zwischen den ringformigen Stutzelementen ein oder mehrere uber 
den Felgenumfang verteilte und die Stutzelemente axial spreizende federelastische 
Elemente angeordnet sind. 

13. Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkorper fur einen auf einer Radfeige befestigten 
Luftreifen, der im Wesentlichen einen Laufstreifen, zwei Seitenwande, eine Karkasse, 
Verstarkungselemente, sowie zwei mit Wulstkernen versehene Rpifenwulste aufweist, 
bei dem der Notlaufstutzkorper als schaienformiger Ringkorper innerhalb des 
Luftreifens ausgebildet ist, der eine den Reifen im Schadensfall abstutzende 
Notlaufflache aufweist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandungsbereichen 
uber ringformige Stutzelemente auf der Radfeige abstutzt, dadurch gekennzeichnet, 
daB der schalenformige Ringkorper auf seiner Notlaufflache gummielastische Auflagen 
aufweist. 
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